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Resumen 
 
La progresiva implantación de la Alta Velocidad durante los últimos años ha supuesto un 
importantísimo respiro para el ferrocarril, que se encontraba inmerso en un lento proceso de decadencia. 
Aquejado desde hace años de una mala imagen entre los usuarios, su cuota de mercado se había ido 
reduciendo paulatinamente, a la vez que crecía la de sus competidores: el avión y el coche. El concepto 
aportado por la Alta Velocidad supone una auténtica revolución en el mundo de los transportes, pues 
introduce un nuevo concepto de gestión y funcionamiento que sumado a la increíble mejora de las 
prestaciones recibidas por los viajeros permite nuevamente al ferrocarril competir con el avión en las mejores 
condiciones. 
 
El ferrocarril de Alta Velocidad ha despertado un enorme interés en toda Europa, especialmente 
entre sus gobernantes, que lo consideran como el sistema de transporte comunitario ideal para Europa. 
Además de ayudar a integrar y cohesionar los distintos territorios que la forman, sus dirigentes confían en él 
como la mejor solución a los graves problemas de congestión que experimentan a día de hoy los diferentes 
modos de transporte existentes en el continente (carretera, avión y tren convencional). 
 
Fruto de este gran interés surgió en 1996 el proyecto de la TEN-T, una gran red ferroviaria de Alta 
Velocidad de ámbito europeo, que actualmente ya se encuentra en construcción en diferentes tramos, y que 
permitirá establecer, allá por el año 2020, la rápida conexión entre las principales urbes europeas mediante 
trenes de Alta Velocidad . 
 
La entrada en servicio de esta red puede significar un relanzamiento de los servicios nocturnos 
internacionales, cuya situación es todavía peor que la experimentada por el ferrocarril en general. El uso de 
esta nueva infraestructura por parte del material nocturno más tradicional y/o por un nuevo material 
nocturno de Alta Velocidad totalmente exclusivo, podría permitir el establecimiento de conexiones nocturnas 
entre las poblaciones europeas más alejadas, cruzando para ello gran parte del continente.  
 
La presente tesina tiene por objeto evaluar las posibilidades que tendrán los servicios nocturnos en 
este nuevo campo, detectando aquellas relaciones que pueden resultar más interesantes y comprobando cómo 
reaccionará su cuota de mercado frente a los otros modos de transporte, fundamentalmente el avión, su 
principal competidor. Esto debería esclarecer la competitividad de estos nuevos servicios nocturnos.  
 
Para conseguirlo se ha realizado un riguroso estudio de los servicios nocturnos existentes en la 
actualidad determinando para las principales compañías (Elipsos, Artesia, DB NachtZug, CityNightLine...) los 
horarios, tarifas y acomodaciones ofrecidas para los trenes operados en cada una de las rutas. El análisis de 
estos datos ha permitido realizar una completa radiografía de este tipo de servicios. 
 
También se ha hecho una descripción con gran detalle de la futura red europea de Alta Velocidad, 
indicando cuáles son las actuaciones que se consideran básicas para su vertebración y qúe objetivos se 
pretenden alcanzar con ellas. 
 
Tras esto, se han recopilado y analizado las características de los diferentes materiales nocturnos 
convencionales y de Alta Velocidad que se encuentran disponibles. Se ha comprobado que actualmente no 
existen trenes de Alta Velocidad adaptados a las particulares necesidades de un servicio nocturno  
 
En base a todo lo anterior, se han propuesto unos servicios nocturnos nuevos. Las rutas propuestas 
se agrupan en tres grupos, dependiendo del material rodante empleado: nocturno convencional, de altas 
prestaciones y el “teórico” de Alta Velocidad. Para cada uno de estos grupos se ha escogido un modelo de 
material. Además, las diferentes rutas se han organizado en trenes, a los que se les ha asignado un horario.  
 
 Para evaluar la competitividad de los servicios planteados se ha probado de ajustar un modelo de 
reparto modal de tipo LOGIT entre el tren nocturno y el avión. Tras calibrarlo con datos observados se ha 
aplicado a las rutas propuestas. El modelo solo funciona correctamente para el grupo de rutas servidas con 
material convencional (mismo rango de distancias que las de la calibración), donde la media de las cuotas 
estimadas para el tren se sitúa en un 12,5%, muy  cerca del 16% en que se mueven la rutas actuales. Para el 
resto de grupos (donde los recorridos de las rutas son muy superiores a los de las rutas) el modelo falla. 
 
Finalmente, los resultados permiten afirmar que el modelo LOGIT aplicado presenta limitaciones, 
ya que no puede extrapolar resultados a rutas muy diferentes de las usadas en la calibración. 
